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“LA CIUDAD DISCUBIERTA POR LOS 
VAGABUNDEOS DE LOS ARTISTAS ES UNA CIU-
DAD LIQUIDA, UN LIQUIDO AMNIÓTICO DONDE 
SE FORMAN DE UN MODO ESPONTÁNEO LOS ES-
PÁCIOS OTROS, UN ARCHIPIÉLAGO URBANO POR 
EL QUE NAVEGAR CAMINANDO A LA DERIVA: UNA 
CIUDAD EN LA CUAL LOS ESPÁCIOS DEL ESTAR 
SON COMO ISLAS DEL IMENSO OCEANO FORMA-






Esto es el resultado de la búsqueda por la aplicación de 
la teoría de los situacionistas, considerada por algunos 
como la última vanguardia artística del siglo XX, en una 
propuesta de intervención en la boca del metro de una 
de las nuevas estaciones de la línea 9 de Barcelona, que 
están siendo reformadas. Las hipótesis estudiadas serían 
de que estas “intervenciones situacionistas” conducirían 
a nuevos entendimientos de lo que serían espacios ur-
banos con mayor participación de los usuarios, nuevas 
sensaciones y situaciones creadas por ellos a través de 
otras situaciones previamente trazadas. Analizaremos el 
área cruzando los preceptos idealizados por los situa-
cionistas, estudiando los puntos citados por ellos como 
las plaques tournantes, derivas y unidades de ambien-
tes, para después pensar en mejoras posibles y apuntar 
los cambios que acontecerían si llevásemos a cabo estas 
aplicaciones. El sentido final de este estudio es intentar 
aplicar la teoría de los situacionistas a la practica de 
un nuevo ideal arquitectónico, trayendo lo que mejor 
pensaban estos artistas vanguardista a el ejercicio pues 
todavía, los situacionistas no profundizaban mucho en 
el proyecto de arquitectura, y nuestro objetivo es exac-
tamente trabajar en este hueco dejado por ellos.
RESUMEN
La Creación de SITUACIONES
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 Este escrito es fruto de una investigación hecha en 
los seminarios de criticas y proyectos acerca de la Inter-
national Situacionista, un grupo de jóvenes intelectuales 
franceses que criticaban duramente su país después de la 
segunda guerra mundial; que para ellos era dominado por 
el espectáculo, por la pasividad y alienación de la socie-
dad. 
 Las ideas de la I.S, surgidas en los años 50, desen-
cadenarán todo un proceso donde el lugar del arte iba ha 
contribuir para un nuevo estilo de vida, donde la aventura 
es lo que importa. Creían que la real satisfacción de los se-
res humanos solamente sería suplida por situaciones crea-
das por la conciencia de estos, teniendo a la ciudad como 
escenario.
 A través de una pesquisa profundizada de la bi-
bliografía encontrada, sacamos algunas referencias de li-
bros como “Situacionist City” de Simon Sadler, “The Ac-
tivist Drawing: Retracing Situationist Architectures from 
Constant’s New Babylon to Beyond” de Mark Wingley, gran 
estudioso y conocedor de los trabajos de los situacionistas, 
de la compilación de dados del libro “Los Situacionistas. 
Historia Crítica De La Última Vanguardia Del Sigo XX” de 
Marco Perniola y del catálogo muy bien hecho de la expo-
sición que tuve el MACBA en 1996 en Barcelona, sobre los 
situacionistas, con textos y datos relevantes de la teoría de 
la I.S. Obtuvimos todo un aparato de respaldo detrás de las 
ideas, fortaleciendo así los estudios constituídos.
 El proyecto que se desenvolvió durante el seminario 
fue pensado a partir de una análisis situacionista, intentan-
do compreender exactamente lo que serían estas áreas y 
espacios de la ciudad que ellos llamaban de plaque tour-
nante, unidad de ambiente y derivas, y a partir de ellos, 
proponer algo concerniente a la teoría.
 Con el proyecto realizado en el seminario, la cues-
1. INTRODUCCIÓN
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tión fue analizar exactamente donde nos depararíamos con 
la problemática y donde podríamos trabajar con la teoría 
con la intensión de resolver estas dificultades. Es saber 
exactamente donde podríamos emplear la teoría y en que 
mejoraría el lugar con esta aplicación. 
 El factor de tener una teoría por detrás de una pro-
puesta, enriquece más la intervención y trae junto una base 
mejor de discusión del resultado final. Resultando que ten-
dría que tener en su esencia la teoría, trayendo consigo la 
razón específica de cada cambio propuesto.
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2. RECONOCIMIENTO DEL LUGAR
2.1. EL TERRAIN VAGUE
 Al empezar los estudios, todo se quedo visible cuan-
do la representación de la relación del lugar y sus ambientes 
con la ciudad. Desde siempre, intentamos mirar los sitios 
como algo que tenga algun tipo de significado, además de 
aquellos previamente reconocidos en una primera mirada.
 En la primicia del escrito, enfrentamos innúmerables 
estaciones de metro llenas de signos y propuestas que en 
cierto punto, solo atienden el básico de regiones aún olvi-
dadas de la ciudad. Considerablemente, muchas de estas 
estaciones son lugares de transito, sin lo mínimo de atrac-
ción, simplemente son parte de un todo pero sin represen-
tar nada de él. 
 En la región de la Sagrera, área elegida para el es-
tudio, existe una cuestión que podremos comparar con la 
que el crítico Ignasi de Sòla Morales (1942-2001) llama de 
terrain vague1, o sea, partiremos de la suposición que la 
región donde hoy esta ubicada la estación Sagrera es un 
lugar indeterminado, sin límites (SÓLA MORALES, 1995).
 Al caminar por este espacio, el sentimiento que te-
nemos es de estar en cualquier otro rincón abandonado de 
la ciudad. La palabra “abandonado” mencionada, no es uti-
lizada aquí con todo el rigor del termo, como renunciado o 
dejado de lado, por no tener los cuidados previos de casi 
todas las regiones de Barcelona poseen, o por ser margina-
lizado. La cuestión aquí es de un lugar común, simple, que 
no posee algo de especial en un primer encuentro, pero 
que contiene muchos significados que no siempre es fácil 
de percibir. 
 En un intento de exponer mejor lo que encontramos 
al llegar por aquel sitio, utilizaremos una definición de Sòla 
Morales para la cuestión de terrain vague, que en un primer 
instante es la mejor descripción para lo que encontramos 
por allá. 
La relación entre la ausencia de uso, de actividad, y el sen-
tido de libertad, de expectativa, es fundamental para enten-
der toda la potencia evocativa que los terrain vague de las 
ciudades tienen en la percepción de la ciudad contemporá-
nea de los últimos años. Vacíos, por tanto, como ausencia, 
pero también como promesa, como encuentro, como espa-
cio de lo posible, expectación. (SÓLA MORALES, 1995).
1. Ver en especial el artículo presen-
tado por Ignasis de Sòla Morales en 
el Catálogo del XIX Congreso de la 
Unión Internacional de los Arquitec-
tos UIA. Barcelona, 1996.
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 A principio, el análisis es de la zona de la estación 
Sagrera del metro no como un espacio vacío y ocioso de 
la ciudad, pues el punto que fue examinado es un tema 
diferenciado de los otros. La cuestión es mirarlo desde otro 
punto de vista, como un espacio que ostenta una pers-
pectiva de cambio, de evolución, de nuevas experiencias, 
capaces de cambiar el lugar y darle un nuevo sentido.
 A menudo, analisis superficiales de un lugar, dan 
a los proyectos pensados, una característica indiferen-
te a lo que realmente ellos podrían relacionarse.  Ejes 
de congruencia invisibles en un primer 
momento, y sentimientos de espacios y 
objetos de referencias psicogeográfi-
cas2 , son territórios importantes para 
el desarrollo de una propuesta, e indis-
pensables para un buen diseño urbano.
 Al mismo tiempo que estos grandes “vacíos”, exis-
tentes en casi toda la ciudad, tienen características marca-
das para el vagabundeo, y desde el sedentarismo del lugar, 
esta nueva interpretación nos propone al nomadismo de la 
vida, una experiencia de transito, de recorrido y de nuevas 
situaciones.
 Es a través de este océano de posibilidades y de si-
tuaciones, que este terrain vague de la Sagrera nos invita, 
que partiremos a una especulación.  Ejercitaremos 
esta nueva mirada hacia el futuro de lo 
que está obvió en nuestro foco de tra-
bajo y más allá de lo reconocido. Crear 
situaciones capaces de generar situa-
ciones, dejando que los usuarios deci-
dan lo que van a hacer, interaccionando 
con el propio proyecto y con el espacio 
creado.
2. Psicogeografia = Estudio de los 
efectos precisos del medio geográfico, 
acondicionado o no conscientemente, 
sobre el comportamiento efectivo de 
los individuos.  (CHTCHEGLOV, 
Ivan = Gilles Ivan), “Formulary for 
the new urbanism”, 1953.
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 Desde los tiempos más antiguos que existen asuntos 
significativos de lo que podría representar la estación del 
metro como referencia a la ciudad o a los favorecidos por 
aquel espacio.
 La estación es un lugar de encuentro, un punto de 
partida, una zona importante de la ciudad que genera mu-
chos otros acontecimientos. Esto es la estación de metro, 
una infraestructura urbana importantísima, y que sirve 
como referencia psicogeográfica para todos los transeún-
tes.
 Caminando hasta un tiempo más antiguo, en la era 
neolítica para ser más exacto, fue donde aparecieron los 
primeros menhires3. Un objeto simple, pero lleno de signi-
ficados, que conseguía alcanzar los más diversos objetivos 
por la gran cantidad de interpretaciones que en el existía4.
 La interferencia de este enorme objeto en el paisaje, 
dejaba a los nómadas, hombres del neolítico que transita-
ban de un lugar al otro del continente, una referencia de 
lugar. En esto sitio habían varios hechos, tendrían aconteci-
mientos como reuniones, rituales, o simplemente apuntaba 
el final de un territorio y el principio de otro. Esta infraes-
tructura urbana que es la estación de metro sigue el mis-
mo principio, y puede tener hasta los mismos significados, 
pero en una época muy distinta.
 No es la intención hacer una comparación efusiva 
entre los dos elementos, entre el menhir y la estación del 
metro, pues tardaría demasiado el trabajo y no es algo re-
levante para poner aquí en este estudio, pero la intención 
de mostrar esta relación es que desde hace años que las 
personas buscan, o tienen, referencias evidentes de luga-
res donde ocurre algo, o que pueden marcar un aconteci-
miento futuro. Estos lugares son capaces de grabar, de una 
manera psicogeográfica, una porción de la ciudad donde 
empieza, ocurre, o termina algo. 
  El análisis que haremos del área antes, o sea, como 
es hoy el lugar,  y después, preveendo así un nuevo pro-
grama en aquel sitio y conjeturando nuevas posibilidades, 
es donde surgirán estas zonas de relación. La relación de 
la propuesta con lo que existe y después, con lo que fue 
cambiado en todo el desarrollo de la idea.  ¿Cuales son los 
nuevos límites, o cuales serían estas nuevas huellas que se-
rán dejadas en el territorio elegido? Solamente será posible 
contestar esto con un análisis final, abarcando en tema en 
2.2. LA ESTACIÓN COMO PUNTO DE ACON-
TECIMIENTOS 
3. La palabra Menhir viene del bretón 
y significa literalmente “piedra larga” 
(men=”piedra”, hir=”larga”), y fue la 
primera transformación del paisaje 
natural en artificial (CARERI, Pág. 
53, 2002).
4. CARERI, Francesco,. Walkscapes 
: El Andar Como Practica Estetica 
= Walkscapes : Walking as an Aes-
thetics Practice. Barcelona: Gustavo 
Gili. 2002.
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una visión futura de acontecimientos.
 Imaginar lo que será creado o los acontecimientos 
y eventos que partirán de este “nuevo” território, o que 
lo finalizará, es lo que intentaremos conseguir, analizan-
do lo posible, pues la situación pensada tampoco puede 
tener un simple significado, o solamente un significado. 
Las razones y emociones generadas en 
este marco nuevo de la ciudad necesi-
tara partir del propio usuario, sea de 
consternación, emoción, indignación o 
felicidad por este distinto espacio.
 Lo importante es generar y crear nuevas emociones, 
acontecimientos y situaciones, para que el usuario, cuando 
estuviera cerca de aquel espacio en la ciudad, no se ponga 
indiferente y que perciba que estos cambios transformen 
su mirada al aproximarse a él.
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3. UNA LECTURA SITUACIONISTA
3.1. LA ESTACIÓN SAGRERA
 Al eligir la estación Sagrera del metro, elegimos dos 
recorridos distintos de la ciudad.
 La estación Sagrera, localizada casi al medio de la 
Av. Meridiana, comprende a dos líneas de metro. Una es 
la línea azul, que sigue desde estación Cornélla, pasando 
por puntos importantes de Barcelona como Plaza de Sanz, 
que es la conexión de diversas personas que siguen de tren 
para otras ciudades o para el aeropuerto, por la Sagrada 
Familia, grande icono turístico y arquitectónico de Barcelo-
na, el Hospital San Paul, hasta llegar en Horta, al final de la 
línea. 
 La otra línea es la roja, que sigue desde la estación 
L’Hospitalet de Llobregat, pasando por sitios relevantes, 
entre ellos tres importantes plazas de la ciudad. La plaza 
de Sanz, Plaza de Espanya y Plaza Catalunya, tres lugares 
significativos que conectan, a partir de ellos, casi toda la 
extensión Barcelona, pasando por otras distintas estacio-
nes hasta que llegues en el final de la línea, en la estación 
Fondo, ya en Badalona. 
 Todas las estaciones de metro de Barcelona pasan 
por puntos significativos, que también son tan propios y 
únicos como los citados anteriormente, pero que pasan 
desapercibidos por no tener su gran calidad representada 
u observada por sus beneficiarios.
 Empezamos entonces un enfoque más detallado del 
lugar, donde analizaremos todos sus pormenores, como 
visuales, recorridos, impresiones, sentimientos, cambios, o 
sea, todo lo que nosotros no percibimos tan fácilmente, 
pero que inconcientemente sabemos que están allí, y que 
son una referencia.
 La estación Sagrera posee cuatro salidas distintas. La 
azul posee dos salidas, una en la Av. Meridiana y otra en 
la Calle Felip II, misma calle que la bajando, hacia la playa, 
cambia su nombre para Calle Bac de Roda. Las otras dos 
salidas pertenecen a la línea roja, una también en la Av. 
Meridiana y otra en la Calle de Garcilaso, que baja desde el 
área donde hay la plaza de la Iglesia, hasta la futura esta-
ción Sagrera AVE, que conectara principalmente Barcelona 
a otras ciudades de Europa, con el tren de alta velocidad. 
 Lo interesante es que después de un estudio profun-
dizado del lugar, encontramos las mas diversas ligaciones, 
visuales o virtuales, de toda esta área con otras localida-
des de la ciudad. Una estación de metro que, en un primer 
Imagen 01: Localización de la est-
ación del metro y su entorno.
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momento, no tenia nada de más interesante, un espacio 
común, pero con muchos significados escondidos.
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3.2. PLAQUE TOURNANTE
 El nombre plaque tournante5 fue un nombre muy 
utilizado por los situacionistas, principalmente por Guy De-
bord en el libro “The Naked City: Illustration de l’hypothèses 
des plaques tournantes en psychogéographie”, donde resu-
midamente podremos definir como siendo una expresión 
que especifica un lugar donde ocurren cambios. 
 Esta plaque tournante es un área 
que contiene diferentes fuerzas, percep-
tibles o no, y que psicogeograficamente 
nos remete a un pasado de la ciudad o a 
un futuro, marcándo de alguna manera 
esta área dentro de la ciudad. Un local 
donde podremos nos sentir en diversos 
otros locales y localizarnos plenamen-
te dentro del espacio urbano, sabiendo 
que a partir de allí podremos seguir en 
distintas direcciones.
 A partir de estas definiciones, profundizamos un es-
tudio acerca de toda la estación de metro de la Sagrera, 
eligiendo la salida de la línea roja, que surge en el medio 
de la Av. Meridiana, ostentando un gran poder de cambios, 
no simplemente percibidos por todos los usuarios.
 Al buscar al máximo, todo lo que ésta estación po-
dría ofrecer a nosotros como cambios, como situaciones 
distintas en un espacio a otro, descubrimos cambios inte-
resantes con los estudios hechos, y llegamos a un dibujo 
muy cercano de lo que podría ser un triangulo, formado 
por cuatro calles de distintas características.
 La primera, la propia Av. Meridiana, antiguo camino 
que llevaba a Francia, que hoy es una avenida con gran flu-
jo de coches y que se conecta a un punto elemental de la 
ciudad que es la rotonda de Glóries. 
 La rotonda hace con que la Av. Meridiana haga otros 
enlaces importantes con otros puntos de la ciudad, como la 
Av. Diagonal, que corta la ciudad en un eje diagonal desde 
la auto-pista de Molins de Rei hasta el Forum, uno de los 
extremos de la franja de playa de Barcelona, conecta con la 
Gran Vía Cortes Catalanes que recurre la ciudad desde Pl. 
del Piu XII hasta la auto-pista que sigue a Castelldefels y al 
aeropuerto, y por último, la Av. Meridiana también cruza la 
rotonda de Glóries, continuando del otro lado con el mis-
mo nombre hasta el Parc de la Ciutadella, conectándose así 
con el casco antiguo de Barcelona.
5. Plaque Tournante viene del francés 
y quiere decir “plataforma giratoria”. 
(plaque = plataforma y tournante = 
giratoria). 
Imágenes 02, 03, 04: Algunas car-
acterística del triángulo.
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 En el otro punto del triangulo tenemos la Calle San 
Antoni Maria Claret, calle que liga la zona de la Sagrera al 
Eixample, barrio de trazos tan tradicionales de Barcelona y 
sus manzanas tan geométricamente concebidas.
 En la otra parte del triángulo se encuentra una calle 
muy singular de Barcelona, la calle de Bac de Roda, que es 
la única calle que sigue desde la playa hasta la montaña. 
Cuando la calle Bac de Roda cruza la Av. Meridiana en sen-
tido a la montaña ella cambia su nombre para Felip II, pero 
tampoco sus características, de gran flujo de vehículos y 
gran movimiento.
 La última calle, que cierra este importante dibujo de 
un casi triángulo, es la calle Garcilaso, que va conectar la 
estación Sagrera/Meridiana con la nueva estación Sagrera 
AVE, proyecto de Barcelona que pretende recibir los trenes 
de alta velocidad que van a seguir tanto para los otros rin-
cones de España como también por partes de Europa.
 Observamos entonces que dentro 
de esta especie de triángulo, tenemos 
cuatro conexiones importantes pero to-
davía distintas. Este triángulo, que es 
visiblemente una plaque tournante, o un 
espacio de cambio, parece tener fuerzas 
suficientes para que el usuario de la es-
tación que estuviera por este lugar, per-
ciba las distintas impresiones que exis-
te en cada parte de este recorrido.  
Imagen 05:El triángulo (Plaque Tour-
nante).
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3.3. ESTUDIO DEL LUGAR
 A continuación de la localización de la plaque tour-
nante, partimos para la idea de la identificación de cada 
pedazo y cada detalle de que esta área disfruta. Entender 
sus conexiones, sus características principales, para que la 
propuesta que fuesen echa, comprendiese de la mejor ma-
nera posible todos sus pormenores.
 La porción que sigue por la Av. Meridiana es algo 
muy preciso. Los edificios altos, de ocho a diez pisos, con 
sus térreos con tiendas de los más variables tipos, caracte-
rizan la avenida de una manera ordinaria. A pesar de que la 
acera tiene diez metros de ancho, la gran avenida continua 
a segregar los usuarios de los puntos que aún tienen algun 
interés. 
 El otro tramo, donde se sitúa la Calle San Antoni Ma-
ria Claret, posee un aspecto muy suave de que todavía esta 
área aún hace parte del tradicional eixample de Barcelona, 
con las árboles en la acera, cubriendo parcialmente la calle, 
las manzanas con sus 150m de extensión y la imagen de los 
vehículos aparcados por toda su extensión, figura típica de 
la región de eixample.
 La calle de Garcilaso, que todavía está en construc-
ción por cuenta de la nueva línea de metro que pasará en la 
estación de la Sagrera, la línea nueve, que va seguir desde 
la estación Cam Zam hasta la estación del terminal sur del 
aeropuerto del Prat., prueba mas una vez las importantes 
conexiones que este triángulo va hacer con varios otros 
puntos de la ciudad. La parte central de esta calle podrá 
tornarse una especie de “rambla”, con su medio con árbo-
les y puntos de encuentros, desde la Av. Meridiana hasta la 
calle Sagrera, muy cerca de la nueva estación Sagrera AVE 
que aún está en construcción. 
 Por último, la calle de Bac de Roda, ancha, dinámica, 
con un gran flujo de vehículos, que baja desde la monta-
ña hasta la playa como una avenida. Del otro lado de la 
Av. Meridiana, en dirección a la montaña, ella cambia su 
nombre para calle Felip II, empezando con las tipologías de 
viviendas pequeñitas, protegidas por el ayuntamiento de 
Barcelona y siguiendo con tantas otras tipologías sin una 
identidad definida. Su característica fuerte es exactamente 
de seguir de un punto a otro de la ciudad, de la playa a la 
montaña, sin interferencia alguna.




 Dejamos cierto que, el concepto de deriva que uti-
lizamos aquí, es lo mismo utilizado por Guy Debord en li-
bro “Teoría de la deriva”, como siendo la noción de 
que esta ligado indisolublemente al re-
conocimiento de efectos de naturaleza 
psicogeográfica, y a la afirmación de un 
comportamiento lúdico-constructivo, lo 
que la opone en todos los aspectos a las 
nociones clásicas de viaje y paseo6. 
 Empezando con esta definición, especificaremos 
mejor que serian estas derivas en el área de la estación 
Sagrera del metro.
 Pensamos a lo mejor que lo interesante seria dividir 
las derivas en dos partes. Una que analizaremos como sien-
do las derivas de los peatones, sean ellos moradores del 
área o trabajadores que caminan por allí en dirección a su 
oficina. La otra será la deriva de los vehículos, que cruzan 
por la Av. Meridiana en dirección al centro de la ciudad, 
que transitan por el barrio en busca de algo específico, o 
que siguen para su propia residencia.
 La división fue echa pues, la noción de es-
pacio y lugar de estos dos tipos de de-
rivas, peatonal o de vehículos, tienen 
sentimientos y aspectos diferentes, por 
eso es mejor trabajar con una ejemplifi-
cación de las dos.
 En relación a la deriva de los peatones, la mayoría 
de las personas que caminan por esta área están solamen-
te de pasaje. Algunos son moradores del lugar, que salen 
del metro directamente a sus edificios, pasando por alguna 
tienda u otra como costumbre, pero nada más. Al final hay 
otros que caminan en dirección a su oficina, pero todos con 
recorridos bien definidos, sin muchos cambios.
 El primer flujo es lo que las personas que salen de 
la estación del metro en dirección a sus sitios. Lo más co-
mún es exactamente de seguir a uno de los dos puntos 
extremos de la Av. Meridiana, marcando prácticamente una 
circulación norte y sur.
 La segunda deriva son las personas del propio ba-
rrio, que bajan de sus edificios y siguen en dirección a la 
estación del metro. Los caminos más utilizados son nueva-
mente la Av. Meridiana, y la Calle de l’Hondures, que por un 
acceso a través de una escalera, suben y llegan a un plato 
6. DEBORD, Guy. Teoría de la Deri-
va,  Internacional Situacionista. Vol. 
1. La realización del arte, Literatura 
Gris, Madrid, 1999.
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donde está la entrada de la estación, para después bajar de 
nuevo al área del metro. 
 Para llegar al otro lado del barrio, donde esta plaza 
del Jardín d’Els y la iglesia, junto a la calle Garcilaso, los 
peatones siguen por la Av. Meridiana, haciendo un camino 
más grande por no tener la consciencia que, bajando las 
escaleras que están en este plato, en la salida de la esta-
ción, que miramos como una gran barrera visual y física a 
las personas, pueden seguir por la calle Pasaje de Coello, 
primera calle a la izquierda, hasta llegar a la plaza del Jardín 
d’Els, un camino quizá más corto y más hermoso, por no 
tenerse que quedar al lado de la Av. Meridiana con todos 
aquellos vehículos y ruidos típicos de una gran carretera.
 Al final, otra deriva es de los transeúntes que viene 
por la calle de Garcilaso, arribando desde la calle Sagrera, 
caminando directamente en dirección a la Av. Meridiana o 
entrando en la calle Sant Antoni Maria Claret, bajando por 
la l’Hondures.
 En relación a los vehículos, ellos tienen sus flujos 
muy precisos, pero algunas áreas casi no son utilizadas por 
ellos, y se cambian para grandes aparcamientos o espacios 
vacíos.
 En la Meridiana no existen muchas consideraciones 
a hacer pues los coches hacen un recorrido muy correcto, 
bajando en dirección a la rotonda de Glóries o suben, en 
dirección opuesta, para Sant Andreu o ciudades cercanas 
de Barcelona. 
 La calle Sant Antoni Maria Claret, uno de los lados 
del triangulo, siguen en sentido Sagrera - Eixample, en un 
flujo considerable de coches y atascos a menudo. En direc-
ción opuesta, Eixample - Sagrera, los coches vienen de la 
calle Bac de Roda o de la Av. Meridiana, cambiando así su 
sentido,  siguiendo en dirección al barrio de la Sagrera con 
pasajes de vehículos más local y sin muchos problemas.
 Otra dirección son los vehículos que vienen de Sant 
Antoni Maria Claret y bajan por la calle de l’Hondures a la 
derecha, en dirección a la calle Sagrera, muy cerca de la 
estación Sagrera AVE, o que siguen hasta el final de la calle, 
pudiendo bajar o arribar también por la calle de Garcilaso.
 La calle de Garcilaso, hoy en obras por cuenta de la 
nueva línea de metro, la línea 9, tiene un flujo de coches 
grandes, que viene desde su inicio, junto a la Av. Maragall, 
hasta llegar a la calle Sagrera, más abajo junto a la estación 
Sagrera AVE.
 Este análisis de flujos de vehículos, fue para enten-
der lo que pasa dentro del triangulo formado por esas ca-
lles. La característica de él es de tener insertado dentro de 
su espacio, dos tramos de calles sin utilización alguna.
 Dos de estos trechos no tienen casi nada de circula-
ción de vehículos, a lo mejor le utilizan como aparcamiento. 
Es el comienzo de la calle l’Hondures, junto a las escaleras 
que van a subir para el plato de la estación Sagrera del me-
Imagen 09: Las derivas principales.
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tro, y la calle Pasaje de Coello, donde su recorrido es sola-
mente de la calle de Garcilaso hasta la calle de l’Hondures, 
sirviendo mucho más para aparcamiento de que para circu-
lación de vehículos o mismo peatones.
 Nadie las utiliza, y los coches allí son solo un estor-
bo, insertas dentro de una manzana que podría tener ca-
racterísticas y escalas más humanas, más peatonal, un uso 
distinto, una situación distinta, por no tener un espacio sin 
uso más interesante a la ciudad. Los vehículos que utilizan 
estos dos pequeños tramos de calle pueden fácilmente ha-
cer otro recorrido, dejando ellos libres para usos mas ade-
cuados a su entorno directo. 
 Al fin al cabo, no todas las derivas tienen posibilida-
des de cambios, sea por el gran flujo de vehículos, o sea 
por el gran número de personas que la utilizan.
 Lo importante es marcar estos destinos, o hacer con 
que la persona entienda que situarse en la ciudad, sea de 
coches o sea caminando por la acera, es importante. La 
identidad creada por ellos, no importando donde estuvie-
ra, y los recorridos, las derivas, sean algo 
divertidos, alegres, dinámicos, lúdicos 
y susceptibles de memorización psico-
geográfica, pueden ser los puntos clave de una nueva 
hipótesis de relación entre el usuario y el espacio urbano.
 Los usuarios precisan sentir la li-
bertad de que a menudo, pueden cam-
biar todo completamente, solamente 
cambiando el sentido que tú caminas, 
o donde aparca su coche, haciendo así 
una nueva situación, un nuevo paisaje. 
Imagen 10: Esquema de las derivas 
de los vehículos. 
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3.5. LAS UNIDADES DE AMBIENTES
 Las unidades de ambientes aquí analizadas, son lu-
gares que fueran reconocidos por tener características 
propias, singulares. Características estas en el cual muchas 
veces conseguimos notar donde empieza y donde termi-
na el foco de estudio. Son áreas que poseen 
puntos de identificación distintos de 
otros, unos mas sutíles, que necesitan 
un buen análisis para percibir y otros 
no tanto, que están más aparentes en 
nuestra percepción.
 En la zona investigada existe las más diversas ca-
racterísticas, sean ellas peatonales, de tránsito, de estar, 
de pasaje, o sea, sitios donde las particularidades difieren 
unos espacios de otros. 
 Al todo encontramos cinco unidades de ambientes, 
todas heterogéneas, pero influenciadas directamente por 
la estación, y que podrían sufrir cambios si fuese pensada 
algunas alteraciones para esto sitio.
 La primera unidad es la que hace margen con la Av. 
Meridiana. Esta área, que posee predios altos, de ocho a 
diez pisos, con su térreo con tiendas de servicios y comer-
cio, caracterizase por tener un flujo constante de personas, 
la mayoria solamente pasaje.
 La otra unidad de ambiente, de la calle Pasaje de 
Coello, posee viviendas pequeñas, algunas térreas, otras de 
máximo dos pisos. En los extremos, dos grandes edificios 
actúan casi como portales. Conforme ya citado, el flujo de 
vehículos es muy bajo y los coches aparcan de los dos lados 
de la calle, disminuyendo todavía más el espacio de pasaje. 
Las personas no acostumbran pasar por allí, solo mismo 
moradores pues, nadie necesita hacer aquel camino.
 La área que conforma la Plaza del Jardins d’Els, cons-
truye en si misma otra unidad de ambiente. Posee calles 
pequeñas, algunas con pasaje controlado de vehículos, 
otras que no permiten aparcar los coches, todo muy dis-
tinto de los otros tramos, de las otras unidades, con una 
particularidad grande de cambio de escala, por cuenta de 
los anchos de las calles y del tamaño de los edificios de 3 o 
4 pisos, creando una situación más peatonal.
 Muy cerca de la estación están tres manzanas con 
viviendas térreas muy pequeñas y distintas de cualquier 
otra construcción de la región. Estas viviendas son prote-
gidas por el ayuntamiento y mismo con la nueva estación 
Imagen 11: Las unidades de ambi-
entes encontradas.
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del metro siendo construida, ellas continúan resistiendo a 
los cambios que sufre la ciudad, mostrando la fuerza que 
tiene como unidad de ambiente. Cuando se pone por allí, 
no aparenta que se localice tan próximo de una avenida 
grande como la Meridiana.
 La última unidad es la propia calle Sant Antoni Maria 
Claret, con sus edificios altos, los árboles cerrando el pai-
saje, la configuración de sus aceras y manzanas tan propias 
del Eixample de Barcelona. Como la calle cruza la Av. Me-




4.1. LA ALTERNATIVA PROPUESTA
 ¿Como lidiar con las derivas encontradas, las unida-
des de ambiente y la plaque tournante en este triángulo 
que conforma la estación Sagrera? ¿Cuáles son los cambios 
posibles, o las nuevas situaciones que podrán ocurrir con 
esta área para dejarla más interesante para los usuarios?
 Desde el principio, los esquemas pensados fueran 
de hacer algo grandioso, algo que llamase la atención del 
usuario de aquella área. El problema es que, cuando ha-
blamos de situaciones, o mismo de proyectar algo que sea 
psicogeograficamente fuerte para la atención de los bene-
ficiados por aquel objeto, entendemos que no es este tipo 
de intervención que precisamos. Los cambios pueden ser 
más simples y más directos en relación a la participación de 
usuario pues, será mucho más interesante y comunicante 
con la ciudad de que un gran obelisco pensado a nadie. 
 La aplicación de la teoría de los si-
tuacionistas en el proyecto al final es 
de proyectar algo pensando en todas las 
posibilidades de cambio que el propio 
usuario podrá hacer desde él. Ello que 
creará las situaciones a partir de las si-
tuaciones que genera el proyecto.     
 La primera alternativa podría ser de trabajar toda 
la acera de este triángulo como una gran unidad. Esto ya 
cambiaria la manera de utilizarla pues, con toda la acera 
siendo una unidad, toda la manzana ya tendría un sentido 
diferente del actual.
 Con esta idea de unir todas las aceras, los flujos y 
direcciones ya se cambiaria demasiado, y no es algo tan 
complicado de ejecutar.
 La opción de dar la prioridad en las circulaciones para 
los peatones, cambiando la noción de espacio que se tiene 
con los coches, para hacer que las personas apropiense de 
estes espacios, vivenciando más los eventos y trabajando 
mejor su percepción de la ciudad. 
 La propia estación, punto principal del estudio, po-
dría también sufrir cambios y alterar un poco su visión y 
relación con los usuarios.
 La cuestión no es hacer un cambio expresivo en la si-
tuación que hoy se encuentra la entrada de la estación, con 
grandes estructuras y otras alegorías. El argumento es que 
una intervención situacionista tiene mucho más signos de 
lo que simplemente pensamos como una gran estructura, 
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o una gran intervención estrafalaria. 
 La intensión es dejar que el propio 
usuario defina sus acciones, sus situa-
ciones y derivas, y que el decida lo que 
quiera hacer, por donde quiera caminar, 
entrar, bajar, quedarse, o sea, hacer lo 
que quiera. Pero que eso le traiga un re-
trato del lugar donde se encuentra en 
aquel momento, y genere situaciones 
agradables y diferentes a cada día.
 Una de las posibilidades seria de cambiar la entrada 
del metro de lugar, todavía pensada para ser más recepti-
ble y expuesta a los usuarios que vienen de todas las direc-
ciones (derivas).
 En relación al estudio, el plato que existe hoy donde 
esta la entrada de la estación, junto a la Av. Meridiana, está 
a 2.72m mas alto que la calle de l’Hondures, haciendo una 
diferencia de nivel considerable y no estableciendo un sen-
tido de unidad en la manzana. Sé cambiásemos la entrada 
para la calle de l’Hondures esto ya mejoraría considerable-
mente. 
 Los usuarios del territorio tendrían un atrevimiento 
mayor de quedarse por allí, sea para un café o sea para 
platicar un rato, pues lo importante es que ellos mismos 
alteren la noción de uso del lugar, y el proyecto es solo en 
principio de esto. 
 La Av. Meridiana poseería rampas de color roja, rela-
cionada con el color de la línea del metro de aquel tramo, 
bajando desde el nivel de la Av. Meridiana, hasta llegar a 
la boca del metro. Esta rampa, con equipamientos urbanos 
necesarios marginando su recorrido, intentaría buscar las 
personas en los dos extremos de la manzana, en un sentido 
norte-sur.
 Con la entrada principal en la calle de l’Hondures, 
bajaríamos poco más de dos metros para llegar hasta el 
punto control de la estación. Con este juego de 
rampas, las personas tendrían un lugar 
mas interesante, una situación mucho 
más atrayente de derivas y recorridos, y 
la decisión de uso en la mano del usua-
rio.
 En calle Pasaje del Coello por ejemplo, pensaríamos 
en una circulación de  vehículos restricta, con algunos ár-
boles y un área peatonal para los moradores del barrio, 
para que usen de la manera que fuese mejor.
 Uno de los extremos de esta calle es ahora la en-
trada principal de la estación, y el otro lado, en la calle de 
Garcilaso, crearíamos un revestimiento plástico translucido 
rojo, en frente a los dos edificios que cierran la calle. Esta 
idea es porque las personas que están por la calle de Garci-
laso, junto a plaza Jardín d’Els, pudiesen notar este cambio 
de espacio y de identidad. Los árboles guiarán a las perso-
Imagen 12: Ejemplo de aplicación 
de colores en las fachadas. En esto 
ejemplo fue aplicado en el final de la 
calle Sant Paul Maria Claret.
Imagen 13: Ejemplo de los displays 
translúcidos en las fachadas. Podrían 
ser utilizados en puntos más distantes 
de la estación.
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nas hasta la estación, y el rojo de la entrada demarcaría un 
nuevo pórtico.
 En la calle Sant Paul Maria Claret la opción sería de 
poner displays de luces rojas con silueta de personas que 
caminan en dirección al centro de la estación. Esta idea 
estaría presente automáticamente en la mente de los que 
caminan por aquella región. Por la noche, un sensor de pre-
sencia prendería algunos displays cuando percibiese que 
alguien estaría próximo a ellos y de día, su propio color ya 
remetería a los usuarios la idea de donde están.
 Al final, el último cambio pensado fue dentro de la 
estación del metro. La idea sería de traer en interior de la 
estación al exterior y el exterior de la manzana al interior 
de la estación. Una conexión para crear nue-
vas sensaciones, tanto para la persona 
que utiliza la estación, cuanto para que 
esta solamente de pasaje. El sentido es 
crear un sentimiento de intranquilidad, 
de saber que por allí se pasa algo, pero 
no saber ciertamente que.
 La nueva entrada de la estación dejo muy cerca la 
línea del metro del espacio de los usuarios. La idea sería 
de crear un piso de vidrio, dentro del área de control de la 
estación, para que las persona que estuviesen dentro del 
metro o en la plataforma, tuviesen la noción del lugar, se 
situase en el medio. También las personas que estuviesen 
dentro del metro, solamente pasando por la estación, ten-
dría está noción de espacio.
 El diseño de las rampas y el vidrio del piso donde 
podremos mirar hacia fuera, o de fuera mirar hacia dentro, 
enriquecería la estación. Las personas que viven por allí 
tendrían nuevas situaciones espaciales. La excitación de las 
personas que pasan solo por curiosidad, de ver el metro 
pasando, de sentirse dentro pero afuera, daría muchas op-
ciones de miradas, nuevas perspectivas. Crearíamos 
una paradoja, y dejaríamos a deriva los 
usuarios para hacer lo que quieran. 
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4.2. CAMBIOS EN LA PLAQUE TOURNANT
 La diferencia entre lo que es la plaque tournante an-
tigua y lo que podría ser la nueva, es la posibilidad de po-
tencialización de sus ejes de fuerza y la inserción de áreas 
antes olvidadas en un espacio común, componiendo ahora 
parte de toda la unidad que es el triángulo.
 Las calles de los extremos del triángulo, o plaque 
tournante, recibirían una nueva identidad. Eso hace con 
que los usuarios de esta área se localicen mejor en el todo. 
La manzana ganó la fuerza de los peatones y el transito 
restricto de vehículos, lo que transforma ella ahora en un 
lugar de sentimiento y escala mas humano.
 El punto vital es ahora la estación del metro. Con 
su color rojo, podríamos ser mas fantasiosos, apuntando 
la estación como el propio corazón de la plaque tournan-
te, pulsando en el medio de los edificios, haciendo con 
que todo lo que estuviera en su entorno estableciese una 
muestra prominente de la intervención, ganando el área un 
punto de referencia muy fuerte y precisa.
35
4.3. NUEVAS DERIVAS
 La opción de cambio en algunas de las derivas pue-
de ser una manera de intensificar los recorridos anteriores, 
y en otras, dar un nuevo sentido e identificación. 
 Las derivas que intensificarían serían exactamente 
las que están en el sentido norte y sur, utilizando el camino 
desde la salida de la estación hasta la esquina de la manza-
na como una nueva línea de fuerza. 
 Otro cambio que estaría  en la deriva que baja en la 
calle de l’Hondures pues, cambiando la localización de la 
boca del metro, la calle tendría una importancia junta a los 
barrios contiguos. Ella consistiría en la calle de la boca del 
metro, sacando la entrada de la Av. Meridiana y trayendo 
consigo una gran importancia.
 La calle Pasaje de Coello pasaría a ser peatonal. 
Como no existiría más pasaje de coche por allí, y con el flu-
jo controlado de vehículos, ella se torna una calle muy es-
pecial para seguir hasta la calle de Garcilaso. Con la idea los 
peatones que bajaren desde la Av. Meridiana, o que salen 
de la estación de metro, disfrutarían de un nuevo sentido 
a seguir en dirección a la plaza del Jardins d’Els. Lo mismo 
ocurre al reverso, donde ellos tomarían el recorrido con 
una visual más interesante y más atractiva.
 Una deriva importante en el sentido norte-sur, junto 
a la Av. Meridiana, tendría una circulación idealizada para 
salir de la boca de la estación hasta la esquinas, arrancan-
do las personas para estas direcciones y al mismo tiempo 
haciendo parte de un todo.
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4.4. LOS CAMBIOS Y LA NUEVA UNIDAD DE 
AMBIENTE
 Es verdad que con las ideas situacionistas pasaría a 
existir solamente una nueva unidad de ambiente, pero las 
antiguas sufrirían mudanzas por el propio dibujo de lo que 
fue una nueva estación de metro. 
 Algunas identidades que podríamos sacar de una de 
las unidades, estarían presentes en un punto del proyecto, 
y otras características en otro, y así intentando crear víncu-
los y nuevas interpretaciones a estas unidades de ambien-
tes, sin perder sus características tan específicas. 
 Las particularidades utilizadas fueran sencillas, pero 
que cuando colocadas en practica, resaltan las diversas ca-
lidades de cada una de las unidades presentes.
 La única unidad de ambiente que sufriría un cambio 
significativo con el proyecto sería la calle Pasaje de Coello, 
que como hoy es una calle con transito despreciable de ve-
hículo y casi nada de peatones, después de las alternativas 
propuestas la pondría al revés. Buscaría los peatones como 
prioridad y olvidaría un poco de los vehículos, dejando de 
lado las cuestiones de aparcamiento y trayendo el flujo 
controlado de pasaje de vehículos.
 Con los estudios de esas alterna-
tivas de proyecto situacionista, todo 
cambiara y con el pasar del tiempo, con 
el proyecto en funcionamiento, podría-
mos notar unidades de ambientes que 
hoy no es posible, o derivas todavía no 
reconocidas, que fueran hechas por los 
propios usuarios, utilizando el área a su 
manera.
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5. ACERCA DEL OBJETO FINAL
5.1. UN ANÁLISIS CRÍTICO
 El trabajo ha quedado muy interesante desde el pun-
to de vista urbano y también del punto de vista situacionis-
ta. A pesar de tener algunas deficiencias, el resultado final 
que miramos es de un estudio sencillo, y que fuese puesto 
en practica, no generaria muchos gastos al ayuntamiento 
de Barcelona, y tendría resultados significativos a los usua-
rios del lugar.
 Del punto de vista urbano, el proyecto trae una nueva 
imagen a la estación Sagrera, sitio de la ciudad que tendrá 
una fuerte influencia de la estación Sagrera AVE, más abajo, 
y que  siguiendo sus propios caminos, podría sustentarse 
en la propia fuerza que posee, y no sufrir por no tener una 
identidad adecuada.
 Todos los nuevos recorridos pensados tienen carac-
terísticas muy fuertes de ejes e imagen, pero todavía, las 
circulaciones en sentido norte y sur, que conectan la salida 
del metro a la Bac de Roda o a la Garcilaso, imponen de 
cierta manera el destino del peatón, dejando a desear un 
poco a cuestión de dejar el usuario a la deriva, para que él 
mismo decida lo que hacer. Al mismo tiempo, este recorri-
do fuerza la entrada a un lugar que el caminante no sabe 
lo que es o que puede ser. Lo que le da la posibilidad de 
cruzar toda la región por arriba y por abajo, creando dos 
situaciones diferentes, dando la oportunidad que ello cree 
su propia situación. O sea, es algo que tiene interpretacio-
nes distintas, pero al final, deja el usuario a eligir lo que 
quiere.
 De un punto de vista situacionista, la intervención 
imaginada en los extremos de las manzanas, con los reves-
timientos de las fachadas en rojo y de los displays con las 
sombras de las personas seria algo muy interesante y con 
un sentimiento mucho más situacionista. 
 Esto seria una intervención sencilla, pero muy signi-
ficativa en el área de la estación de metro. Seria una mane-
ra de intervenir en pronto, sin tardar mucho o mismo mo-
lestar a los usuarios del área con obras demasiado larga y 
ruidosas. Son apuntes en el paisaje directo de la estación, y 
que marca de una forma psicogeografica el lugar, sin ape-
lar para un trabajo más costoso o lujoso. 
 Dejamos claro que al final la propuesta mejora mu-
cho la calidad de la entrada de la estación, el tratamiento 
del paisaje existente, la acera, calles y circulaciones. 
 Los cambios hechos serían sentidos desde el área de 
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la línea del metro, refiriendose aquí a la idea del techo de 
vidrio y la mirada hacia las rampas de afuera, a todos los 
usuarios de la estación. El cambio y la mejora son obvios, 
pero no estamos solamente a punto de valorar la interven-
ción, lo interesante es saber lo que de situacionista al final 
tendra esta intervención. 
 El proyecto deja claro su intención de crear situa-
ciones nuevas para que el propio ciudadano que disfruta 
de aquella área participe de éstas situaciones creando sus 
propias situaciones. De ésta manera tendríamos un diseño 
urbano, o un proyecto, con mayor participación de toda la 
población, sin distinción de clases. Un proyecto para que 
todos participen y hagan parte de el. 
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5.2. CONCLUSIÓN
 Con el estudio finalizado, muchas dudas surgieran 
en la cabeza, principalmente en relación a la teoría utiliza-
da para hacer las búsquedas y la investigación. El paso más 
complicado fue exactamente reflejar en la arquitectura, o 
mejor, en el proyecto de la estación del metro y sus alrede-
dores con la teoría de los situacionistas.  
 La propuesta final intenta estimular 
situaciones a través de otras previamen-
te creadas. Lo importante es el hecho de 
tener otras posibilidades de uso, crean-
do un proyecto pasivo de participación 
del usuario, donde él podrá actuar de su 
manera.
 Las situaciones son creadas para que las personas 
puedan quedarse más próximas de la realidad de la vida. 
Los recorridos necesitan ser más agradables, así como las 
miradas y perspectivas, con el sentimiento de crear algo 
que emocione.
 Lo intento es de emocionar y motivar el usuario de 
alguna manera, pero no es con la forma de la arquitectura 
concebida para la nueva estación que llegaríamos a este 
punto y si un proyecto que pudiese tocar a los usuarios en 
otra condición, evocandolos para su participación, y que 
ellos se hiciesen parte de esta nueva realidad.
 El trabajo es un intento no solamen-
te de entender y concordar con la teo-
ría de los situacionistas, y si ponerla 
en práctica. La tentativa fué de tener un 
compromiso final mayor con todo lo que 
abarcaría la arquitectura, cosa que los 
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 El apéndice es un estudio realizado durante los se-
minarios de crítica y proyecto hechos en el semestre final 
del master oficial en teoría y practica del proyecto de ar-
quitectura (MTPPA), en la Escuela Técnica Superior de Ar-
quitectura de Barcelona (ETSAB - UPC). Fue a través de las 
analices hechas de esto trabajo, que resultó la disertación 
final.
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